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КОРЕГУВАННЯ ПЕРІОДИЧНОСТІ РЕГЛАМЕНТНИХ РОБІТ  
ТЕХНІЧНОГО ОБСЛУГОВУВАННЯ ПОВІТРЯНИХ СУДЕН  
З УРАХУВАННЯМ ЛЮДСЬКОГО ЧИННИКА 
Розглянуто можливість корегування періодичності регламентних робіт під час використання стратегії тех-
нічного обслуговування за рівнем надійності виробів авіаційної техніки з урахуванням якості проведення робіт 
авіаційним персоналом під час технічного обслуговування повітряних суден. 
Possibility of adjustment periodicity regulations works is examined at the use by strategy maintenance on the level of 




Розглядаючи стан аварійності цивільних повіт-
ряних суден (ПС) у світі або в Україні (як і будь-
якій іншій країні СНД), експерти приходять до 
одного і того ж висновку про головну причину 
авіаційних подій (АП), що відбуваються, – це так 
званий людський чинник.  
За даними ICAO близько 75 % всіх АП відбулися 
тією або іншою мірою внаслідок прояву людсь-
кого чинника [1]. За даними матеріалів інформа-
ційних бюлетенів Державної авіаційної адмініст-
рації в Україні цей відсоток істотно вищий. 
У циркулярах ICAO розглянуто проблеми,  
пов’язані з проявом людського чинника у про-
цесі функціонування авіаційної транспортної  
системи:  
− льотна діяльність екіпажів ПС [2; 3; 4];  
− технічне обслуговування (ТО) ПС [5];  
− обслуговування повітряного руху [6];  
− процеси набору, підготовки і перепідготовки 
авіафахівців до виконання своїх функціональних 
обов’язків.  
Щодо процесу ТО ПС ICAO основну увагу приді-
ляє самому технічному персоналу, тобто розроб-
ленню вимог до майбутнього фахівця, критеріїв 
його відбору, процесу навчання (теоретичному і 
практичному) [4], не розглядаючи процеси взає-
мозв’язку між основними характеристиками техні-
чного персоналу, надійністю авіаційної техніки і 
керівними експлуатаційними документами. 
Узагальнена характеристика технічної системи 
як об'єкта експлуатації з урахуванням різних за 
своєю природою властивостей дає змогу в мето-
дичному плані розглядати єдину теорію складних 
систем, основану на вивченні їх ефективності.  
Єдність цієї теорії забезпечується тим, що в ній спі-
льно розглядаються питання синтезу складних сис-
тем і їх експлуатації на основі загальних критеріїв.  
Багато досліджень показують, що можна добити-
ся істотного підвищення безпеки польотів, ефек-
тивності й економічності експлуатації ПС під час 
опрацьовування комплексу таких взаємопов'яза-
них чинників:  
− надійність АТ; 
− якість ТО; 
− оптимальне планування профілактик і управ-
ління запасами; 
− розрахунок чисельності; 
− організація роботи ремонтно-експлуатаційного 
персоналу; 
− експлуатаційних чинників. 
Людський чинник 
Будь-який фахівець, зокрема авіаційний, перш за 
все, людина з властивими йому одному характе-
ристиками організму й особи: 
− вік; 
− стан здоров'я;  
− рівень навчання; 
− психологічні характеристики; 
− соціальні характеристики.  
Розглядаючи вимоги до окремих характеристик 
аналізаторів майбутніх авіаційних фахівців меди-
цина закладає в них такі, які б дозволяли фахівцю в 
майбутній професійній діяльності правильно зби-
рати, обробляти інформацію і виробляти адекватне 
рішення в будь-якій ситуації.  
Як відомо, з віком нижній і диференціальні пороги 
відчуттів зростають. До того ж головну роль у 
сприйнятті, переробці інформації і виробленні рі-
шення відіграють окремі ділянки кори головного 
мозку [7; 8].  
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Сучасні стратегії ТО авіаційної техніки припус-
кають проведення ТО авіаційної техніки за її ста-
ном. З цією метою сама авіаційна техніка і орга-
нізація її обслуговування повинні відповідати 
одне одному. 
Нині парк ПС є сукупністю як новітніх літаків 
останнього покоління, так і тих, які вже давно 
морально і фізично застаріли і експлуатуються за 
рахунок проведених доопрацювань і продовжен-
ня технічного ресурсу. 
Процес технічної експлуатації старого парку ПС 
здійснюється, природно, з дотриманням вимог та-
кої ж старої експлуатаційної документації, яка пе-
редбачає проведення технічної експлуатації з на-
працювання або календарного терміну. Тобто екс-
плуатант не має права змінювати періодичність 
проведення ТО як самого ПС, так і його систем. 
Призначена періодичність ТО з напрацювання 
(календарного терміну зберігання) враховує ли-
ше характеристики надійності об’єктів експлуа-
тації, але не враховує того чинника, що у процесі 
ТО можливі помилки як виконавців окремих опе-
рацій, так і контролюючих осіб, і чим частіше ві-
дбувається втручання людини в роботу технічної 
системи, тим імовірніше відбуваються помилки в 
її функціонуванні. 
Методика оптимізації періодичності  
технічного обслуговування 
Аналіз надійності систем авіаційної техніки (АТ) 
з погляду тільки конструктивних елементів не 
враховує важливе джерело ненадійності обслу-
говуваних систем, обумовлене людським чинни-
ком, невраховування якого приводить до помил-
кових оцінок. 
Для технічних пристроїв авіаційної техніки оп-
тимальний період проведення профілактичних 
робіт доцільно знаходити методом, що враховує 
всю специфіку роботи цієї техніки.  
Авіаційна техніка у процесі експлуатації неодно-
разово відновлюється, від надійності її роботи 
залежить забезпечення безпеки польотів.  
Додатковий чинник, який може привести до не-
передбаченого збільшення кількості несправнос-
тей в системі, – це можливості людини, тобто 
персоналу, який експлуатує та обслуговує виріб 
авіаційної техніки.  
Як критерій оптимізації періодичності проведен-
ня комплексу регламентних робіт певного виду 
ТО можна застосувати параметр потоку відмов 
авіаційної техніки з наслідками, які виникли як з 
конструктивно-виробничих причин kω , так і з 













,             (1) 
де m – середня кількість виконаних регламент-
них робіт певного вигляду на одне обслугову-
вання, коли було допущено помилку технічного 
персоналу, в результаті якої відбувся інцидент. 
Припускаючи зміну параметра потоку відмов 
складних систем ПС пропорційно періодичності 
ТО за заданого рівня надійності систем у польо-






TTk +ω=ω                                          (2) 
де  
задω – параметр потоку відмов за заданим рівнем 
надійності; 
Т0 – задана періодичність для проведення ТО; 















Рис. 1. Характер зміни параметра потоку відмов 
пkT ωωω ,),(  залежно від періодичності проведення  
регламентних робот : 
1 – параметр потоку відмов; 
2 – з вини обслуговуючого персоналу; 
3 – з конструктивно-виробничих причин 
Розв’язання рівняння (2) щодо Т1 для підсилення 
















До принципових особливостей людини як еле-
мента ергатичної системи належить адаптація до 
умов праці, індивідуальність, чутливість до емо-
ційних дій, здібність до стомлення і відпочинку, 
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Рис. 2. Розподіл помилок технічного персоналу 
залежно від деяких чинників : 
а – зміна помилок технічного персоналу від температури 
зовнішнього повітря; 
б – залежність відсотка зведених помилок на одну людино-
годину від трудомісткості роботи; 
в – розподіл помилок технічного персоналу за годинами ро-
боти в зміні; 
г – залежність помилок від складності роботи  
Основні чинники помилок  
авіаційного персоналу  
З-поміж основних причин помилок людини  
можна виділити такі : 
– незадовільна підготовка або низька кваліфіка-
ція обслуговуючого персоналу; 
– незадовільні процедури ТО або експлуатації; 
– незадовільні умови роботи, пов’язані, напри-
клад, з недоступністю устаткування, тіснотою 
робочого приміщення або надмірно високою 
(низькою) температурою; 
– незадовільне оснащення потрібною апарату-
рою та інструментами; 
– недостатнє стимулювання фахівців з ТО, що  
не дає змоги досягти оптимального рівня якості 
їх роботи та ін. 
Розподіл умовної вірогідності помилки технічно-
го персоналу залежно від видів технологічних 
операцій з ТО ПС : 
контроль і діагностування  
авіаційної техніки……………………………...0,25−0,29 
усунення пошкоджень і відмов виробів  
авіаційної техніки……………………………...0,28−0,34 
неякісне виконання планових робіт  
з ТО авіаційної техніки…………………….…...0,38−0,46 
Основні фактори, які впливають  
на технічне обслуговування 
Окрім класифікації помилок, розглянуто вплив 
ряду чинників на якість виконання робіт з ТО 
(рис. 2). 
Важливою проблемою складних ергатичних сис-
тем ПС є керування режимами ТО, що включає: 
− визначення періодичності та глибини регламент-
них робіт; 
− розроблення заходів з ТО ПС, адаптованих до 
дійсних умов експлуатації; 
− врахування психофізіологічної та емоційної 
напруженості авіаційних фахівців. 
Можна виділити два етапи синтезу високонадій-
них ергатичних систем.  
На першому етапі визначають бажані характери-
стики всієї системи та потрібні характеристики 
людини за умови заданих характеристик ПС, ви-
ходячи із забезпечення їх оптимальної роботи.  
Другий етап – визначення характеристик люди-
ни, котрими вона володіє у певний момент, та 
проведення порівняння їх з потрібними характе-
ристиками ергатичної системи.  
Якщо отримані характеристики не задовольня-
ють потрібний стан системи, то виникає завдання 
відбору та навчання людини, що і становить 
зміст третього етапу. 
0 – 5° 
 












































 t, год 
 
г 

















ISSN 1813-1166. Вісник НАУ. 2009. №1 
 
23 
У випадку, коли потрібного стану якості ергатич- 
ної системи після відбору та навчання не досяг-
нути, тоді слід оптимізувати режим обслугову-
вання системи. Останнім етапом синтезу ергати-
чної системи є модернізація або заміна техніки.  
Висновки 
Отримані результати можуть бути використані 
для впровадження програм ТО ПС і керування 
якістю ТО авіаційної техніки. 
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